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1. I n l e i d i n g 
Regulering van de mobi l i te i t via bepri jzing is een vaak terugkerend i tem 
op de pol i t ieke agenda. Zo laait de discussie over een k i lometerhef f ing 
in Neder land me t enige regelmaat op, te rw i j l door de Europese 
Commissie al jaren word t geplei t voor doorberekening van de externe 
kosten die het vervoer voor tbrengt . In sommige gevallen bl i j f t het niet 
alleen bij beleidsintenties, maar worden concrete pri jsmaatregelen inge-
voerd; denk bi jvoorbeeld aan de aangekondigde Duitse Lkw-Maut voor 
het goederenvervoer over de weg. Tegeli jkerti jd lijkt het belang van 
transportkosten voor verladers steeds verder af te nemen in allerlei 
bedrijfslogistieke beslissingen die consequenties voor de aan- of afvoer 
hebben (Bus et al., 1999a; McKinnon, 1998). Een belangri jke reden is dat 
het aandeel t ransportkosten in de totale bedri j fskosten in de afgelopen 
15-20 jaar voor tdurend gedaald (zie bi jvoorbeeld AT. Kearney, 1999) 
onder invloed van verhoging van de beladingsgraad, sterk verbeterd 
v loo tmanagement en ui tbesteding van de transport funct ie. In het stre-
ven naar minimalisatie van de totale kosten gaat de aandacht van verla-
ders daardoor relatief meer uit naar het minimaliseren van de kosten van 
product ie en opslag (Svensson, 2002). Hierdoor worden geregeld maat-
regelen genomen die leiden to t méér transport, zoals centralisatie van 
voorraden en fabrieken (McKinnon en Forster, 2000). De st i jging in trans-
portkosten wo rd t in zulke gevallen meer dan gecompenseerd door 
besparingen op andere kostenposten. Gezien deze ontwikkel ingen is 
vanuit bele idsoogpunt de vraag uiterst relevant of vormen van (extra) 
bepri jzing nog wel zin hebben in de beïnvloeding van de vraag naar 
goederenvervoer (ui tgedrukt in vervoerswijzekeuze, aantal voer tu igbe-
weg ingen of totaal ki lometrage). Welke invloed is er immers nog te ver-
wachten op logistieke beslissingen die ten grondslag l iggen aan de 
vraag naar goederenvervoer? Deze probleemstel l ing staat centraal in d i t 
art ikel , dat v o o r t b o u w t op een eerdere b i jdrage in d i t t i jdschr i f t 
(Runhaar et al., 2002). In paragraaf 2 schetsen we het conceptuele raam-
werk o m effecten van prijsbeleid op de logistiek vast te stellen. Dit model 
is toegepast in een zgn. stated adaptat ion survey onder bedri jven, die 
betrokken zijn bij de voor tbreng ing van papierproducten. Doel hiervan 
was vast te stellen hoe deze bedri jven zouden reageren op bepaalde 
overheidsmaatregelen, die direct of indirect consequenties hebben voor 
de transportkosten van verladers. De resultaten van deze survey worden 
behandeld in paragraaf 3. In paragraaf 4 vat ten we de belangri jkste con-
clusies samen en verkennen we mogel i jke beleidsimplicaties. 
2 . C o n c e p t u e e l r a a m w e r k 
Beleidsmaatregelen die invloed hebben op de hoog te o f de structuur 
van t ranspor tkosten kunnen diverse gedragseffecten van verladers to t 
gevolg hebben. Naast doorbereken ing van de kostenst i jg ing kunnen 
verladers anders beslissen over logist ieke a fweg ingen , die van invloed 
zi jn op het vo lume en wijze van goederenvervoer. Een nu t t ig raamwerk 
dat op systematische wi jze inzicht b iedt in d i t soort beslissingen is ont -
w ikke ld door McKinnon en Woodbu rn (1996). Op basis van empir isch 
onderzoek ondersche iden zi j dr ie ca tegor ieën besl iss ingen, van 
invloed op de vervoersbehoef te, nameli jk: 
de logistieke grondvorm: de structuur en ru imtel i jke spreid ing van 
het p roduc t ie - en d is t r ibu t iene twerk . Dit bepaal t over welke 
afstanden goederen vervoerd moe ten worden en is van invloed op 
de vervoerswi jzekeuze; 
besturing van de goederenstroom: de f requent ie en f lexibi l i te i t van 
orders en verzendingen (mede afhankel i jk van voorraadbeleid) , de 
vereiste d o o r l o o p t i j d en de gewens te l eve rbe t rouwbaarhe id 
(mede afhankel i jk van de geboden 'customer service') 2. Deze aspec-
ten hebben een belangr i jke invloed op de vervoerswi jzekeuze en 
op de moge l i j kheden o m zend ingen te consol ideren; 
afhandeling van het transport: het proces waar in indiv iduele zen-
d ingen worden omgezet in fysieke t ranspor tbeweg ingen . Dit pro-
ces omvat onder meer beslissingen ten aanzien van vervoerswijze, 
materieel inzet, routekeuze en consol idat ie. 
In het onderzoek lag de nadruk op logistieke beslissingen uit de eerste 
en tweede categorie, aangezien het hier gaat o m beslissingen die 
typisch door verladers worden genomen. In tabel 1 worden de belang-
rijkste onderwerpen van dergel i jke beslissingen samengevat. Deze zijn 
gebaseerd op theoret ische en empir ische l i teratuur (zie Runhaar, 2002). 
Tabel 1 Belangri jkste logistieke factoren, van invloed op de vraag naar goederenvervoer 
L o g i s t i e k e g r o n d v o r m B e s t u r i n g v a n d e g o e d e r e n s t r o o m 
•aan ta l k n o o p p u n t e n in he t p r o d u c t i e -
e n d i s t r i b u t i e n e t w e r k ( fab r ieken , 
toe leveranc ie rs , v o o r r a a d p u n t e n , DCs e.d.) 
• locat ies v a n deze k n o o p p u n t e n 
• aard v a n h e t p r o d u c t e n t rans fo rma t i es 
t i j dens p r o d u c t i e (in w a a r d e , v o l u m e e.d.) 
• g e m i d d e l d e v o o r r a a d h o o g t e en f r e q u e n t i e 
v a n b e v o o r r a d i n g e n / g e m i d d e l d e 
o r d e r g r o o t t e 
•vere is te b e t r o u w b a a r h e i d e n d o o r l o o p -
t i j d e n v a n i n - en u i t g a a n d e g o e d e r e n -
s t r o m e n 
• p o s i t i e v a n he t k l a n t - o r d e r - o n t k o p p e l p u n t 
• synch ron i sa t i e v a n i n - en u i t g a a n d e g o e d e -
r e n s t r o m e n (i.v.m. re tou rv rach t ) 
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In Western Europe, taxes and other 
policy instruments that affect trans-
port costs have become increasingly 
popular tools for regulating transport 
demand. Yet, regarding freight trans-
port, in contemporary logistics mana-
gement transport costs seem to have 
lost importance in strategic decision-
making.The guestion therefore is 
how effective manipulation of trans-
port costs is in order to regulate 
freight transport demand.This issue 
is elaborated upon in this paper. As 
case studies, paper supply chains 
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Verder is in het onderzoek een vri j brede opvat t ing van het begr ip 
' t ranspor tkosten ' gehanteerd, aangezien verladers verscheidene soor-
ten kosten dragen wanneer zij lading verschepen. Naast de directe uit-
gaven aan de vervoerder of expedi teur gaat het o m kosten die samen-
hangen met door loop t i j den en variaties in de aankomstbet rouwbaar-
heid (zoals waardedal ing t i jdens t ranspor t , product iv i te i tsver l ies o f 
omze tde rv ing in geval van on tev reden k lan ten ; Kanafani, 1983). 
Dergel i jke kosten wo rden in d i t art ikel aangeduid a ls ' ind i recte trans-
portkosten'. Gebleken is dat het relatieve belang van dergel i jke trans-
por tkosten ten opzichte van de directe t ranspor tu i tgaven is toegeno-
men. Belangri jke redenen zi jn cont inue dal ingen in de reële t ranspor t -
tar ieven (zie b i jvoorbeeld Dings et al., 1999) en de toenemende con-
current ie op d ienstver lening aan de klant (Mui lerman, 2001). Daarom 
hebben we niet alleen gekeken naar de effecten van overheidsbeleid 
op directe t ranspor tkosten (b i jvoorbeeld via bepr i jz ing), maar ook naar 
effecten van overheidsbeleid op indirecte t ranspor tkosten (hierbi j 
speelt de in f rast ructuurvoorz iening een belangr i jke rol). 
(volstrekt) onvo ldoende zal zijn o m de groei in het (goederenver -
voer op te vangen. De congestie zal hierdoor aanzienli jk toenemen. 
Deze scenario's zi jn gekozen o m de effecten van manipu la t ie van direc-
te t ranspor tkosten te vergel i jken me t die van indirecte t ranspor t -
kosten, hoewel bepr i jz ing en congest ie in zekere mate in beide scena-
rio's voo rkomen . Verder is een vergel i jk ing get rokken met een derde 
scenario, het 'nu lscenar io ' (de bedr i j fsplannen bi j ongewi jz igd beleid). 
De in terv iews zi jn gest ruc tureerd vo lgens de 'stated adap ta t ion ' 
me thode ,d ie speciaal is on tw ikke ld o m (verander ingen in) at t i tudes en 
gedrag in hypo the t i sche o m s t a n d i g h e d e n te analyseren (Faivre 
d'Arcier et al., 1998). Gestart is met een inventarisatie van de huid ige 
logist ieke organisat ie (op basis van de logist ieke factoren ui t tabel 1), 
o m hierui t de belangri jkste beperk ingen van de respondenten af te 
leiden. De survey besloeg een per iode van 10 jaar, o m overzichtel i jk te 
bl i jven voor de respondenten en tegel i jker t i jd lange-termi jnef fecten 
te kunnen meten . 
3 . D e i n v l o e d v a n t r a n s p o r t k o s t e n m a n i p u l a t i e o p 
p a p i e r k e t e n s 
3.1 O n d e r z o e k s o p z e t 
Om na te gaan hoe bedr i jven reageren op bepaalde overheidsmaat-
regelen, die direct op t ranspor tkosten aangr i jpen, is i ngezoomd op 
twee papierketens die voornamel i jk b innen Neder land l iggen, name-
lijk die van kranten en boeken 3 . Hieronder vallen bedr i jven uit de oud 
papierhandel , papier industr ie, pap iergroothande l , krantenui tgever i j , 
boekui tgever i j , boekdruk en -afwerk ing en tens lot te de boekendist r i -
but ie. Gekozen is voor deze logist ieke ketens vanwege de variatie in 
logist ieke organisat ie (in te rmen van de onderwerpen ui t tabel 1), de 
potent ie van t ranspor tbespar ing (bl i jkend uit onderzoek,zoals dat van 
Bus et al., 1999b), de substant iële vervoersstromen en de variëteit in 
tussen- en e indproduc ten . Door midde l van interv iews met (logistieke) 
managers van 41 bedr i jven uit deze sectoren is nagegaan hoe zij 
zouden reageren op de vo lgende twee beleidsscenario's: 
1. 'eerlijke en eff ic iënte bepri jzing', waar in veronderste ld w o r d t dat 
alle maatschappel i jke kosten van het vervoer in de EU wo rden 
doorberekend via een hef f ing pe r tonk i l ome te r ; 
2. 'sterke toename van congestie', waarin verondersteld wo rd t dat in 
de EU een restrictief infrastructuurbeleid wo rd t gevoerd, waardoor 
de toename van infrastructurele capaciteit in de komende jaren 
3.2 D e b o e k e n - e n k r a n t e n k e t e n s : e e n kor t o v e r z i c h t 
Om de resultaten van de survey te kunnen plaatsen, vo lg t eerst een 
korte t yper ing van de onderzochte ketens (voor een u i tgebreide 
beschri jv ing, zie Runhaar, 2002). Daarbij hanteren we de drie catego-
rieën van logist ieke beslissingen ui t paragraaf 2: de logist ieke g rond -
vo rm, het logist ieke bestur ingssysteem en de afwikkel ing van het 
t ransport . 
Figuur 1 en 2 beschrijven de typische logistieke grondvormen voor de 
voor tbrenging van boeken en kranten. Hieruit bli jkt bi jvoorbeeld dat de 
ruimteli jke actieradius van de verschillende sectoren nogal varieert. Een 
ander interessant ruimteli jk kenmerk van de keten dat buiten de f iguur 
bli jft, is het feit dat zo'n 60 procent van het in Nederland ingezamelde oud 
papier word t geëxporteerd naar het Verre Oosten (FNOI, 2001). Hiervoor 
word t gebruik gemaakt van het overschot aan containercapaciteit van 
Europa naar het Verre Oosten (i.e containers waarvoor geen retourvracht 
is gevonden; tegen lage tarieven worden deze lege containers gebruikt 
voor oud papiertransport). Ook de besturing van goederenstromen kent 
een sterke heterogeniteit . Laagwaardige producten met een min of meer 
regelmatige afzet, zoals cellulose, oud papier en krantenpapier, worden 
doorgaans in grote hoeveelheden opgeslagen. Kranten worden vanwege 
hun hoge'bederfel i jkheid ' logischerwi js niet opgeslagen, terwi j l zgn. f i jn 
papier in kleine hoeveelheden op voorraad word t gehouden. In de 
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Figuur 2 Typische logistieke keten voor boeken 
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Figuur 3 Aandee l van t ransportkosten in de totale kosten (*) 
papier- en grafische industrie l igt de geboden logistieke customer service 
t rad i t ionee l hoog (zie b i jvoorbee ld AT . Kearney, 1993). 
Papierproducenten claimen dat tussen de 96 en 100 procent van hun 
leveringen op t i jd worden bezorgd, terwi j l de leverbetrouwbaarheid in de 
dagbladendistr ibut ie zelfs 99,95 a 99,97 procent bedraagt. Just-in-time 
principes worden regelmatig aangetroffen in elke sector, maar zijn vooral 
populair onder drukkers. Zij eisen just- in-t ime leveringen o m opslag-
kosten te minimaliseren en voorraadrisico's te beperken (drukkers wer-
ken me teen grote variëteit aan papiersoorten). Uit f iguur 1 en 2 bli jkt ten-
slotte dat verschillende vervoersmodali tei ten worden gehanteerd; in het 
cont inentale transport domineer t echter het wegvervoer. In de regel zijn 
bedri jven alleen verantwoordel i jk voor het uitgaande transport, dat 
meestal word t uitbesteed. Het belang van transportkosten verschilt 
nogal; van laag in bi jvoorbeeld de boekuitgeveri j to t hoog in de boeken-
distr ibutie (zie f iguur 3). Aangetekend moet worden dat dit ook komt 
doordat een groot deel van de transportkosten 'onzichtbaar' is en is 
besloten in de prijzen van toeleveranciers. 
3 . 3 R e a c t i e s o p h e t ' e e r l i j k e e n e f f i c i ë n t e 
b e p r i j z i n g ' s c e n a r i o 
In d i t scenario is u i tgegaan van een substant iële verhog ing van de 
t ranspor tkosten (zie tabel 2) 4 . In het wegvervoer zou doorbereken ing 
van de maatschappel i jke kosten b i jvoorbeeld leiden t o t een st i jg ing 
van de tar ieven van 50 procent, waardoor de tar ieven op hetzelfde 
(reële) niveau zouden komen te l iggen als in m idden jaren '70. 
Tabe l 2 V e r o n d e r s t e l d e v e r h o g i n g v a n d e t r a n s p o r t k o s t e n in 2 0 1 0 in s c e n a r i o 1 
W e g v e r v o e r B i n n e n v a a r t S p o o r v e r v o e r L u c h t v r a c h t In te rcont inenta le S h o r t s e a 
z e e v a a r t s h i p p i n g 
- 5 0 % + 4 0 % - 5 0 % + 5 0 % + 4 0 % 
Op basis van de theor ie en de logist ieke organisat ie van de onder-
zochte sectoren werd verwacht dat het scenario een forse invloed zou 
hebben op de boeken- en krantenketens, in het b i jzonder wa t betref t 
de omvang van geograf ische afzetmarkten. Papier kent b i jvoorbeeld 
substant iële im- en expor ts t romen, waardoor bi j hogere t ranspor t -
kosten meer lokale product ie werd verwacht . 
De resultaten van de survey waren vrij verrassend 5. De meeste bedri jven 
verwacht ten de t ransportkostenst i jg ing op te vangen b innen twee 
logistieke aandachtsgebieden: de bestur ing van goederenst romen en 
de afwikkel ing van het t ransport . Veel bedri jven verwacht ten bi jvoor-
beeld de eff iciëntie van het vervoer te kunnen verhogen door een 
hogere consol idat ie van vracht. Dit kan zowel door b innen het bedri j f 
meer ladingen te bundelen als door samen te werken met nabij gele-
gen bedr i jven. Daarnaast zouden veel bedri jven hogere voorraden aan-
houden, waardoor de bestel frequent ie kan worden verlaagd. Bedrijven 
verwacht ten ook de t ransportkostenst i jg ing in te perken door maatre-
gelen die direct gerelateerd zijn aan het goederenvervoer (bi jvoorbeeld 
door meer u i tbesteding van vervoer of de inzet van groter materieel). 
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Een grootschal ige overstap naar andere vervoersmodal i te i ten werd 
echter niet verwacht . Dit kwam niet alleen doordat de kostenst i jg ing 
onvo ldoende zou zijn o m de lagere kwal i te i t van alternatieve moda-
l i teiten (snelheid, bet rouwbaarhe id , f lexibi l i tei t e.d.) te compenseren, 
maar ook vanwege logistieke prob lemen: de aanvoer zou vaak de 
opslagcapacitei t van de ontvanger overschri jden of leiden t o t te hoge 
opslag- en voorraadkosten (cf.Van Schijndel en Dinwoodie, 2000). 
Slechts we in ig bedr i jven verwacht ten het customer serviceniveau aan 
te passen. Een langere door loop t i j d zou b i jvoorbeeld meer mogel i jk -
heden bieden o m lading te consol ideren, maar zou naar verwacht ing 
ten koste gaan van k lanten. In de ru imtel i jke s t ructuur zou we in ig ver-
anderen; slechts in een beperk t aantal sectoren zou een drastische 
t ranspor tkostenst i jg ing leiden t o t kleinere ru imtel i jke afzetmarkten 
(i.e. de pap iergroothande l en de oud papiersector) of t o t decentral isa-
t ie van d is t r ibut iest ructuren of voorraden (i.e. de pap ierproduct ie en 
-g roo thande l ) . In de onderzochte t i jdsper iode van 10 jaar werden ten -
slotte geen bedri j fsverplaatsingen voorz ien. 
Onze conclusie is dat de ef fecten van een relatief sterke verhog ing van 
t ranspor tkosten in de papiersector beperkt z i jn, althans voorzover d i t 
mogel i jke structurele ru imtel i jke pat roonverander ingen in de logist ie-
ke keten betref t . Het on tbreken van dergel i jke verander ingen kan het 
effect zi jn van het fei t dat ru imtel i jke pat roonverander ingen meer 
voorste l l ingsvermogen van de respondenten vergt dan meer opera-
t ionele aanpassingen. Echter, in de survey is expl ic iet gevraagd naar 
alle t ypen reacties gerelateerd aan de logist ieke factoren uit tabel 1. 
3 . 4 R e a c t i e s o p h e t ' s t e r k e t o e n a m e v a n c o n g e s t i e ' 
s c e n a r i o 
In het tweede scenario werd veronderste ld dat de infrastructuurver-
n ieuwing structureel achterbl i j f t bij de groei van het goederenvervoer, 
le idend t o t (steeds verdergaande) congest ie op au towegen , spoor- en 
wa te rwegen en op knooppun ten zoals zee- en luchthavens.Tabel 3 en 
4 schetsen de ve ronders te lde g e v o l g e n van d i t scenar io voor 
gemidde lde door loop t i j den en voor de aankomstbe t rouwbaarhe id 
van het goederenvervoer. Daarnaast werd door de t oenemende con-
gestie een toename in de directe t ranspor tkosten van 20 procent ver-
onderste ld. 
T a b e l 3 V e r o n d e r s t e l d e v e r l e n g i n g v a n d o o r l o o p t i j d e n in 2 0 1 0 in s c e n a r i o 2 
W e g v e r v o e r B i n n e n v a a r t S p o o r v e r v o e r L u c h t v r a c h t In te rcont inenta le S h o r t s e a 
z e e v a a r t s h i p p i n g 
+ 3 0 % + 2 5 % - 5 % + 2 0 % + 7 . 5 % + 7 . 5 % 
T a b e l 4 V e r o n d e r s t e l d e b e t r o u w b a a r h e i d in 2 0 1 0 in s c e n a r i o 2 
W e g v e r v o e r B i n n e n v a a r t S p o o r v e r v o e r L u c h t v r a c h t In te rcont inenta le S h o r t s e a 
z e e v a a r t s h i p p i n g 
1 0 % r i t ten 2 5 % 2 5 % shut t les 1 0 % v l u c h t e n 1 0 % a fvaar ten 2 0 % 
> 15 m i n . a fvaar ten > > 1 uu r t e laat > 3 uu r t e laat > 1 d a g te laat a fvaar ten 
t e laat 4 uu r te laat > 0,5 d a g 
te laat 
De geïn terv iewden beschouwden langere door loop t i j den en een ver-
minderde leverbet rouwbaarheid problemat ischer dan hogere directe 
t ranspor tkosten, vooral omda t zij concurreren op customer service 
(snel le, frequente en be t rouwbare levering).Voor krantenui tgevers zou 
het scenario p rob lemen opleveren omda t de bezorgt i jden voor de 
kranten vast l iggen terwi j l het drukken zoveel mogel i j k w o r d t u i tge-
steld o m het laatste nieuws mee te nemen . Vert ragingen in de distr i -
but ie zouden niet kunnen wo rden opgevangen in de afwikkel ing van 
het t ranspor t , waardoor ingr i jpender maatregelen nod ig zouden zi jn. 
Langere door loopt i jden en een verminderde leverbetrouwbaarheid zul-
len naar verwacht ing leiden to t minder concurrerende diensten. Dit zal 
weer leiden to t een groter verlies aan (verafgelegen) klanten dan in het 
geval van het eerste scenario.Toch zullen langere door loopt i jden en een 
verminderde leverbetrouwbaarheid in het a lgemeen wein ig invloed 
hebben op de organisatie van product ie en distr ibut ie, bui ten de 
omvang van geografische markten. Slechts in enkele sectoren zou het 
scenario leiden to t een decentralisatie van product ie of voorraden 
(papierproduct ie en -groothandel , krantenuitgeveri j en boekendistr ibu-
tie). Meer f requenter werden wi jz ig ingen in het vervoer genoemd (zoals 
meer nachttransport) . Locaties bli jven echter onveranderd en er is nau-
welijks sprake van meer lokale of regionale toelevering. Slechts wein ig 
bedri jven zouden tenslotte de geboden customer service aanpassen. 
Conclusie is dan ook dat ook sterk toenemende congestie we in ig f un -
damente le verander ingen in de logistieke organisatie teweeg zal bren-
gen. In het a lgemeen bli jkt dat in de p lanning van logistieke act ivi tei ten 
vo ldoende ' rek 'z i t o m verstor ingen in de aan- en afvoer op te vangen. 
Hiervoor wo rden verschi l lende inst rumenten ingezet, zoals vergrot ing 
van de door loop t i j d die beschikbaar is voor distr ibut ie (bi jvoorbeeld 
door versnell ing van de product ie) ; een betere informat ieui twissel ing 
met klanten en vervoerders; ver lenging van openingst i jden (waardoor 
er meer f lexibi l i tei t is in de ontvangst van goederen en het t ransport 
naar klanten) en het vaker p lannen van t ransport t i jdens daluren. 
3 . 5 V e r k l a r i n g e n v o o r d e g e c o n s t a t e e r d e r e a c t i e s 
Waarom kiezen de ge ïn te rv iewde bedr i j ven voor de g e n o e m d e 
logist ieke reacties en kiezen zij n iet voor drastischer ingrepen in de 
logist ieke organisatie? Uit de analyse van interviews en een vergel i j -
k ing met soortgel i jke onderzoeken komen de vo lgende verklarende 
factoren naar voren: 
robuuste logist ieke trade-offs. Relatief hoge kosten van d ist r ibut ie-
centra, fabr ieken en voorraden bleken een belangr i jke be lemme-
r ing o m product ie en d is t r ibut ie o p een minder t ransport in tensie-
ve wi jze te organiseren. Ui tzonder ingsgeval len waren bedr i jven 
met een groothandels funct ie en daarmee grote t ranspor tvo lumes; 
verzonken kosten. Versnelde afschri jv ing is vaak niet mogel i jk bij 
grootschal ige invester ingen met een langdur ig karakter (bi jvoor-
beeld in in fabr ieken en machines); 
producte igenschappen.Voora l bi j p roducten met een relatief hoge 
waarded ich the id o f een onvoorspelbare vraag (b i jvoorbeeld f i jn 
papier) zouden de tota le bedri j fskosten vaak st i jgen wanneer men 
zou ingr i jpen in de logist ieke organisat ie met als doel ver laging 
van de t ransport - intensi te i t . Een voorbee ld : de besparing op trans-
por tkosten door hogere voorraden en /o f meer decentrale opslag-
pun ten zou vaak méér dan teniet wo rden gedaan door hogere 
voorraad- en opslagkosten; 
markts t ructuren. Niet alle bedr i jven bleken even f lexibel in hun 
toeleverancierskeuze (b i jvoorbeeld bi j papier inkoop) . Het l i jkt er 
daarnaast op dat bedr i jven die makkel i jk kostenst i jg ingen kunnen 
doorberekenen vanwege een sterke marktposi t ie , minder gene igd 
zijn o m hun logist ieke organisat ie aan te passen; 
de bere idheid van de klant o m pr i jsst i jg ingen c.q. kwal i te i ts-
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verl iezen te accepteren. Klanten prefereren vaak een kostenst i jg ing 
boven een langere door loop t i j d , verminderde orderf lex ib i l i te i t of 
een lagere be t rouwbaarhe id . 
In beide scenario's werd wein ig f inale vraaguitval verwacht , wat g ro ten-
deels samenhangt met het relatief lage aandeel van t ransportkosten in 
de consumentenpr i js van boeken en kranten (zie f iguur 4 en 5) en de 
geconstateerde 'operat ionele' f lexibi l i teit . De belangri jkste conclusie 
van ons onderzoek -name l i j k dat verhog ing van t ransportkosten nau-
weli jks van invloed is op logistieke beslissingen die ten grondslag l ig-
gen aan de omvang en wijze van goederenvervoer- is in lijn met de we i -
nige vergel i jkbare studies, die elders in Europa en in andere sectoren 
zijn u i tgevoerd (o.a. McKinnon, 1998; Mui lerman, 2001; Musso et al., 
1999; Rao en Grenoble IV, 1991). Aangetekend moet wel worden dat in 
beide scenario's, in vergel i jk ing met het 'nulscenario' (de door verladers 
verwachte toekomst bij ongewi jz igd beleid), de t rend naar een alsmaar 
transport intensievere inr icht ing van de logistieke organisatie iets zal 
worden afgeremd. Een drastische verander ing van logistieke principes 
is echter niet te verwachten. Op de lange te rmi jn zijn ruimtel i jke effec-
ten van de twee scenario's mogel i jk indien de (verwacht ingen omtrent ) 
hogere t ransportkosten de locatie van n ieuwe bedr i jven zou beïnvloe-
den. De door ons gehanteerde methodo log ie staat niet toe o m hierover 
uitspraken te doen. Op basis van de l i teratuur mag echter worden ver-
wacht dat di t effect niet overschat moet worden , aangezien t ransport -
kosten doorgaans slechts een van de e lementen in de locatiekeuze van 
bedr i j ven ve r t egenwoo rd igen (zie b i j voorbee ld Buck Consul tants 
Internat ional in Demkes, 1999:17-18). 
F i g u u r 4 T r a n s p o r t k o s t e n a ls p e r c e n t a g e v a n d e g e m i d d e l d e b o e k e n p r i j s 
1 0 0 % 
Auteur Uitgever Drukker /b inder Groothande l Boekhandel 
Percentages b innen de b lokken bet ref fen de toegevoegde waarde per actor; percentages 
tussen de b lokken geven het aandeel t ranspor tkosten in de to ta le toegevoegde waarde weer. 
Bron: in terv iews. 
F i g u u r 5 T r a n s p o r t k o s t e n a l s p e r c e n t a g e v a n d e g e m i d d e l d e k ran tenpr i j s 
1 0 0 % 
To ta le t r a n s p o r t k o s t e n 1 6 % ; 
exc l . b e z o r g i n g (voora l per fiets): 5 ,9% 
Papierleverancier Ui tgever /drukker Klant 
Percentages b innen de b lokken bet ref fen de toegevoegde waarde per actor; 
percentages tussen de b lokken geven het aandeel t ranspor tkos ten in de to ta le t oegevoegde 
waarde weer. Bron: in terv iews. 
4 . C o n c l u s i e s e n b e l e i d s i m p l i c a t i e s 
In d i t artikel zijn we nagegaan in hoeverre manipulat ie van t ransport -
kosten een effectief ins t rument is o m de behoef te aan goederenver-
voer te reguleren. Gekeken is naar zowel directe t ransportkosten als de 
indirecte, die voornamel i jk samenhangen met (de afwezigheid van) 
congestie. Gezien de onderzoeksopzet kunnen we slechts kwal i tat ief en 
globaal uitspraken doen . Uit m i l ieu-oogpunt levert bepr i jz ing winst op, 
omda t het leidt to t een hogere eff iciëntie van het goederenvervoer. Dit 
effect is overigens vergeli jkbaar met dat van de zgn.'Transactie scans' 
van het ministerie van Verkeer en Waterstaat, waarbi j bedri jven deels 
gesubsidieerd werden doorgel icht op mogel i jkheden voor k i lometerre-
duct ie. Door beide bele idsinstrumenten (hogere hef f ing op t ransport 
c.q. subsidie op verhogen vervoerseff iciëntie) wo rd t het voor een 
bedri j f immers eerder rendabel o m maatregelen in te voeren die de 
vervoerseff iciëntie verhogen. Vanuit m i l ieu-oogpunt kan gesteld wor-
den dat het z innig is o m , in navolging van Duitsland, ook in Nederland 
een Lkw-Maut voor het goederenwegvervoer in te voeren. Het mi l ieu-
effect is echter waarschijnl i jk lager dan dat van de tonk i lometerhef f ing 
uit ons onderzoek, aangezien deze aanzienli jk hoger is dan de Lkw-
Maut (zo'n 70 €-cent per ki lometer tegen gemidde ld 15 €-cent voor de 
Lkw-Maut) . 
De mi l ieu-ef fecten van toenemende congest ie zijn niet eendu id ig . Niet 
alleen is bekend dat de emissies van voer tu igen in files hoger zijn dan 
bij een ongeh inderde doors t roming , ook li jkt het scenario minder bij te 
dragen to t een afname van voer tu igbeweg ingen dan het 'bepr i jz ings-
scenario'. Redenen zijn dat een verschuiv ing van vervoer naar andere 
m o m e n t e n op t reed t en in sommige geval len méér vervoer ontstaat 
(b i jvoorbeeld door meer directe lever ingen o f door t oenemende inzet 
van koeriers door drukkers en binders). Dit betekent echter niet dat de 
standaardreact ie bij infrastructurele t ranspor tkne lpunten zou moeten 
zi jn dat die door aanpassingen van de infrastructuur zouden moe ten 
worden opgeheven. Een keuze voor deze strategie is immers ook sterk 
afhankel i jk van de daarmee samenhangende invester ingen. Tevens 
speelt dat infrastructurele aanpassingen voor verladers de prikkel l i j-
ken weg te halen o m hun vervoer eff iciënter plaats te laten v inden. Het 
gevolg is dat de t rend naar een (weg)transport intensievere logist iek 
alleen maar wo rden voor tgezet . Ui tbre id ing van infrastructuur zou ons 
inziens daarom moe ten worden gecomb ineerd me t een vo rm van 
extra bepr i jz ing. 
Uit maatschappel i jk o o g p u n t is het onder meer interessant o m de we l -
vaartseffecten van de scenario's te bezien. Ondanks het feit dat door-
berekening een belangr i jke reactie is van veel van de ondervraagde 
bedr i jven, l i jken consumenten slechts in beperkte mate te wo rden 
geconf ronteerd met pr i jsst i jg ingen. Dit hangt uiteraard samen met het 
beperkte aandeel van t ranspor tkosten in de eindpri js van de onder-
zochte p roduc ten , waardoor dergel i jke doorbereken ingen nauweli jks 
merkbaar zul len zi jn. Een posi t ief welvaartseffect is dat burgers te 
maken kr i jgen met verminderde overlast door vrachtverkeer (geluid, 
stank, congest ie e.d.)6. Vanuit theoret isch o o g p u n t is doorbereken ing 
van externe kosten eff iciënt, omda t h iermee schaarse midde len (zoals 
brandstof en infrastructuur maar ook schone lucht) beter kunnen wor-
den geal loceerd over de diverse gebru iksmogel i j kheden (zie bi jvoor-
beeld Runhaar, 2001). Vanui t d i t o o g p u n t du id t de afname van het 
vo lume goederenvervoer, welke verwacht mag worden op basis van 
onze bev ind ingen, op een welvaartswinst . Hierbij past echter een kri-
t ische kant tekening. De vraag of het vo lume goederenvervoer al dan 
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niet opt imaal is, is niet alleen afhankel i jk van de prijs van goederenver-
voer (en de mate waar in deze alle relevante kosten omvat) , maar ook 
van andere factoren zoals de prijs van de goederen die wo rden ver-
voerd. Misschien veroorzaakt de product ie van cellulose of papier veel 
meer externe effecten dan het vervoer ervan en zijn de met product ie 
gepaard gaande welvaartsverl iezen substantieel groter. Als dat zo is, 
kan verminder ing van deze product ie-ef fecten een grotere welvaarts-
verbeter ing opleveren dan opt imal isat ie van het goederenvervoer (via 
doorbereken ing van externe kosten). Nader onderzoek naar potent ië le 
welvaar tsverbeter ingen zou daarom op ketenniveau moeten worden 
u i tgevoerd en niet alleen op het niveau van goederenvervoer. 
Ook over de welvaartsef fecten van het tweede scenario waar in de con-
gestie sterk toeneemt , kunnen geen eendu id ige ui tspraken wo rden 
gedaan, mede omda t deze sterk bedri j fs- en ketenafhankel i jk zi jn. 
Kosten-batenanalyses van in f rast ructuurpro jecten zouden zich daar-
o m meer moeten concentreren op de effecten voor bedr i jven die 
gebru ik (zullen) maken van dergel i jke voorz ien ingen en de ketens 
waar in zij opereren. Daarbij d ient ook in ogenschouw te wo rden geno-
men het effect van in f rast ructuurpro jecten op de vervoerswijzekeuze. 
Om een koppe l ing met de actual i tei t te leggen: de sterke voorkeur in 
de komende beleidsnota inzake mobi l i te i t voor u i tbre id ing van de 
wegcapaci te i t zonder gel i jk t i jd ige invoer ing van pr i jsmaatregelen is, in 
het l icht van de resultaten van de hier beschreven studie, str i jdig met 
het overheidsbele id rond de aanleg en het gebru ik van de Betuwel i jn. 
Immers, dat beslui t was mede gebaseerd op het realiseren van f lanke-
rend beleid ter reduct ie van de groei in het vrachtvervoer over de weg. 
De hu id ige bele idsvoornemens zul len veeleer het tegenovergeste ld 
effect hebben . 
Noten 
1 Dr. H.A.C. Runhaar is als docent/onderzoeker werkzaam bij het Copernicus 
Instituut voor Duurzame Ontwikkeling en Innovatie van de Universiteit 
Utrecht. Dr. B. Kuipers is als senior adviseur verbonden aan TNO Inro. 
Prof.dr.ir.R.E.C.M.van der Heijden is als hoogleraar werkzaam bij de faculteit 
Management Wetenschappen van de Radboud Universiteit Nijmegen en 
de faculteit Techniek, Bestuur en Management van de Technische 
Universiteit Delft. 
2 Doorlooptijden hebben hierbij betrekking op de tijd die verstrijkt tussen 
het ter beschikking stellen van de lading en het tijdstip van aflevering op 
de eindbestemming, terwijl leverbetrouwbaarheid aangeeft in hoeverre 
het tijdstip van aankomst overeenkomt met het van tevoren afgesproken 
tijdstip. 
3 Reden om op Nederlandse bedrijven te concentreren is dat belastingen, 
grondprijzen, vastgoedkosten en andere factoren die van invloed zijn op 
logistieke beslissingen internationaal sterk variëren. 
4 Zie Runhaar (2002) of Runhaar et al. (2002) voor meer informatie over de 
scenario's. 
5 Voor een gedetailleerd overzicht van de gevonden 'stated adaptations', zie 
Runhaar (2002). 
6 Dit speelt in elk geval op de korte termijn; op de lange termijn kan een deel 
van de vrijgekomen infrastructuurcapaciteit worden benut door nieuwe 
(personen)voertuigen. 
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